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© Vorrichtung zur Verringerung oder Vermeidung von Reibschwingungen an Radsatzen von Schienenfahrzeugen 
© Es wird eine Vorrichtung zur Verringerung und/oder ,j L. 



Es wird eine Vorrichtung zur Verringerung und/oder 
Vermeidung von Reibschwingungen an Radsatzen (1) von 
Schienenfahrzeugen beschrieben. 

Erfindungsgemaft wird vorgeschlagen, die Radsatzwelle 
(2) uber ihre Langsrichtung asymmetrisch auszubilden. 
Insbesondere kann die asymmetrische Ausbildung darin 
bestehen, daB etwa die Halfte der Radsatzwelle (2) ver- 
starkt gegenuber dem verbleibenden Wellenteil ausge- 
fuhrt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zur Ver- 
ringerung oder Vermeidung von Reibschwingungen an Rad- 
satzen von Schienenfahrzeugen. 5 

Bei Schienenfahrzeugen mit Triebdrehgestellen, bzw. an- 
getriebenen Einzelachsen und auch bei rad- und klotzge- 
bremsten Radsatzen kennt man besonders beim Anlreiben 
und Bremsen der Fahrzeuge das Problem der Reibschwin- 
gungen. Sie treten meist bei nasser Schiene beim Anfahren 10 
auf und auBem sich als Torsionsschwingungen der beiden 
Radscheiben. Der Schwingungsknoten liegt in der Mitte der 
Radsalzwelle. Besonders ausgepragt sind Reibschwingun- 
gen bei in der Mitte des Radsatzes angekoppelten Antrieben 
bzw. in der Mitte des Radsatzes angebundener Kupplung. 15 
Diese Anordnung eignet sich jedoch besonders fur Fahr- 
werke mit radial einstellbaren Radsatzen, so daB hier ein 
Zielkonflikt bezuglich der Vermeidung der Reibschwingun- 
gen durch auBermittige Kupplungsanordnung vorliegt. 

Bei der mittigen Kupplungsanordnung wird der Radsatz 20 
quasi inmitten der Welle wie durch eine Deichsel gefuhrt, 
und iiber die Radsatzwendekrafie (Tx-Krafte) kann sich der 
Radsatz gegeniiber dem Drehgestellrahmen symmetrisch 
drehen, bzw. radial einstellen. Die symmetrische Anord- 
nung der Kupplung bzw. des Antriebes ist also vorteilhaft 25 
bei der Forderung einer radialen Einstellbarkeit. Nachteilig 
bei dieser Anordnung ist jedoch das Auftreten von Reib- 
schwingungen. Sie verursachen Zusatzbeanspruchungen der 
Radsatzwelle in betrachtlichem MaBe, reduzieren die mogli- 
che Anfahrbeschleunigung (kritisch bei feuchter, nasser 30 
Schiene) und verursachen Vibrationen und Gerausche im 
Wagenkasten. Bei Lokomotiven ist das Problem der Reib- 
schwingungen bekannt. Jedoch treten Reibschwingungen 
hier nicht bei vergleichsweise niedrigen Reibwerten auf. 
Dem Problem wird bei Lokomotiven durch Reduzierung des 35 
Schlupfes entgegengewirkt. 

Bei derzeit laufenden Bahn-Neuentwicklungen sind 
Reibschwingungen indessen auch bei kleinen Schliipfen und 
in dem Geschwindigkeitsbereich von Anfahren bis zur quasi 
Hochstgeschwindigkeit vorhanden. Reibschwingungen 40 
konnen im Fall der auBermittig angeordneten Kupplung 
bzw. des Antriebes durch die aufgepragte Schwingung im 
Motormoment oder auch durch an der Motorwelle ange- 
schlossene Winkelgeber erfaBt werden. 

Im Fall der mittig angeordneten Kupplung bzw. des An- 45 
triebes befindet sich der Schwingungsknoten der Reib- 
schwingung genau dort, wo die Kupplung bzw. der Antrieb 
sitzt. Damit kann das Auftreten der Reibschwingungen iiber 
die Kupplung nicht erkannt werden. Fur die radiale Einstell- 
barkeit der Radsatze ist jedoch die mittige Anordnung des 50 
Antriebes vorteilhaft. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine Vorrich- 
tung der eingangs genannten Art zu schaffen, mit der es 
moglich ist, Reibschwingungen an Radsatzen von Schienen- 
fahrzeugen zu vermeiden oder deutlich zu verringem und 55 
die Vorteile der radialen Einstellbarkeit beizubehalten. 

Diese Aufgabe ist gemaB der Erfindung dadurch gelost, 
daB die Radsatzwelle in Langsrichtung asymmetrisch ausge- 
bildet ist. Diese erfindungsgemaBe asymmetrische Ausbil- 
dung ergibt eine einseitige Versteifung der Radsatzwelle, so 60 
daB zum einen der Schwingungsknoten der auftretenden 
Reibschwingungen aus der Mitte der Radsatzwelle verscho- 
ben und hierdurch das dynamische System Radsatzwelle mit 
den beiden daran angeordneten Radern verstimmt wird. 
Hierdurch wird das Auftreten der unangenehmen Reib- 65 
schwingungen unterbunden bzw. die Hone der Schwin- 
gungsamplituden reduzierL 

Die Erfindung sieht somit in ihrer Weiterfuhrung vor, daB 
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die asymmetrische Ausbildung durch mindestens eine ein- 
seitige Versteifung der Radsatzwelle erfolgt. Vorzugsweise 
erstreckt sich diese Versteifung iiber etwa die Halfte der 
Radsatzwelle. GemaB der Erfindung ist es jedoch auch mog- 
lich, daB die Versteifung durch Schalensegmente oder Scha- 
lenhalften gebildet ist, die auf die Welle aufgeschraubt sind. 
Auch hierdurch ist das vorstehend angesprochene Verschie- 
ben des Schwingungsknotens der Reibschwingungen bzw. 
die Verringerung der Schwingungsamplituden erzielbar. 
Eine besonders einfache Ausfiihrungsform der Erfindung er- 
gibt sich, wenn die Versteifung der Radsatzwelle dadurch * 
ausgefuhrt wird, daB ihre etwa eine Halfte einen um 10 mm 
groBeren Durchmesser als die andere Radsatzwellenhalfte 
aufweist. 

Typischerweise ergibt sich hierbei fur die versteifte Wel- 
lenhalfte ein Durchmesser von 170 mm gegenuber 160 mm 
Durchmesser der anderen Wellenhalfte. 

Wie vorstehend zum Ausdruck gebracht, muB sich die 
Versteifung nicht genau iiber die Lange einer Wellenhalfte 
erstrecken, so daB durchaus die Moglichkeit besteht, in der 
Mitte der Radsatzwelle in ublicher Weise ein Getriebe bzw, 
eine Kupplung anzuordnen. 

Die Reduzierung der Reibschwingungen ist um so effek- 
tiver, je groBer der Unterschied der Steifigkeiten der beiden 
Radsatzwellenhalften ist. Ein Nebeneffekt der symmetri- 
schen Welle besteht darin, daB infolge der Verlagerung des 
Schwingungsknotens aus der Mitte der Radsatzwelle heraus 
eine mittig angeordnete Kupplung an einer eventuell noch 
vorhandenen Reibschwingung mit einer kleinen Amplitude 
teilnimmt. Damit lassen sich auftretende Reibschwingungen 
durch den Antrieb iiber Analyse des Motormomentes oder 
Winkelgeber auf der Motorwelle ahnlich wie bei Lokomoti- 
ven identifizieren und durch zusatzliche MaBnahmen, wie 
Verringerung des Schlupfes, noch weiter reduzieren. 

Die Erfindung ist nachstehend anhand eines Ausfuh- 
rungsbeispiels naher erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 einen Langsquerschnitt durch einen Radsatz im 
Langsquerschnitt zum Einbau in Triebdrehgestelle oder zur 
Verwendung als angetriebene Einzelachse. 

GemaB der Zeichnung ist ein Radsatz 1 fur Schienenfahr- 
zeuge im Langsquerschnitt gezeigt. Er besteht im wesentli- 
chen aus einer Radsatzwelle 2 und im Bereich seiner Enden 
angeordneten Radern oder Laufrader 3 und 4. Die etwa bei- 
den Halften der Radsatzwelle 2 weisen unterschiedlichen 
Durchmesser auf, wie dies durch die Durchmesserangaben 
160 (mm) und 170 (mm) verdeudicht ist. GemaB der Zeich- 
nung ist die auf die Weise ausgefuhrte Radsatzwelle 2 somit 
asymmetrisch ausgebildet. Durch den groBeren Umfang 
bzw. Durchmesser der in Betrachtungsrichtung rechts gese- 
henen Wellenhalfte, ist diese Halfte gegenuber der linken 
Radsatzhalfte versteift ausgefuhrt. 

In etwa der Mitte der Radsatzwelle 2 ist ein Befestigungs- 
flansch 5 fur das Getriebe zum Antrieb des Radsatzes 1 vor- 
gesehen. Bei der gezeigten mittigen Anordnung des Flan- 
sches 5 kann man gegebenenfalls noch vorhandene Reib- 
schwingungen kleiner Amplituden iiber Analyse des Motor- 
momentes oder Winkelgeber auf der Motorwelle identifizie- 
ren und durch weitere MaBnahmen, wie Verringerung des 
Schlupfes, noch weiter reduzieren. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Verringerung oder Vermeidung von 
Reibschwingungen an Schienenfahrzeug-Radsatzen 
(1), die eine Radsatzwelle (2) mit an ihren beiden En- 
den angeordneten Radern (3, 4) aufweisen, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Radsatzwelle (2) in Langs- 
richtung asymmetrisch ausgebildet ist. 
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2. Vorrichtung nach Anspmch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, da6 die Radsatzwelle (2) mindestens eine ein- 
seitige Versteifung aufweist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Versteifung eine sich uber etwa die 5 
eine Halfte der Radsatzwelle (2) erstreckende Wellen- 
verdickung ist. 

4. Vorrichtung nach einen der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Versteifung durch Scha- 
lenelemente gebildet ist, die auf der Radsatzwelle (2) io 
angeordnet sind. 

5. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspruche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dafi die Antriebskraft 
mittig in die versteifte Radsatzwelle (2) eingeleitet ist. 

15 
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